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SVEN V L ASSENROOT EN J OHAN OE MOL 
(CENTRUM VOOR DUURZAME ONTWIKKELING. GENT) 
In het vorige artikel over het /SA-
project in Gent' gingen we na in 
hoeverre /SA de grondhouding 
van de testrijders ten aanzien van 
snelheid beïnvloedde. Hier bekij-
ken we in welke mate de proef-
personen het systeem accepteren. 
Zij werden daarover bevraagd 
vóór het opstarten van het /SA-
systeem, tijdens het rijden ermee 
en na de deactivatie ervan. 
Op die manier kunnen we zien 
hoe de aanvaarding tijdens 
het project evolueerde. 
vroegen w ij aan de bestuurders in welke mate en in welke omstan-
digheden ze het systeem wensen te behouden. 
Bij deze resultaten zou men kunnen wijzen op de beperkte omvang 
van het sample (6z bestuurders) waardoor uitspraken enkel voor 
deze groep zouden gelden. Vooreerst moet vermeld worden dat de 
bestuurders aselect uit een groep vrijwilligers werden gekozen en 
niet op hun stanelpunten met bet rekking tot verkeersveiligheid of 
I SA. Ten tweede duurde het project meer clan 12 maanden waardoor 
men bezwaarlijk kan verwachten dat niet-aanvaarding niet tot uiting 
zou komen in één van de drie metingen. Ten derde blijkt uit een ver-
gelijking dat de resultaten van de eerste bevraging sterk compatibel 
zijn met de resu ltaten van de bevraging bij het draagvlakonderzoek.' 
Bovendien gebeurde er naast de analyse van de bevragingen ook een 
• V I ER INDICAT I ES analyse van het effectieve rijgedrag -op basis van de datalogging.' Bij 
In het onderzoek hanteren wij vier indicaties die kunnen aangeven analyse van de datalogging kan het effectieve rijgedrag van de bestuur-
of een systeem al dan niet aanvaard 
wordt. Een eerste ind icatie slaat 
enerzijds op hoe de proefpersonen 
ISA beschouwen als een middel tot 
het verminderen van verkeersonge-
va llen en anderzijds op hoe ISA bij-
clraagt tot het verhogen van de ver-
keersveiligheid. Een tweede indica-
tie is de afweging van acceptatie aan 
twee factoren: nuttigheid en tevre-
denheid (of bevredigende werking). 
De derde i ndicatie is het vrijwi l lig 
gebruik van het !SA-systeem: ISA 
werkte niet alleen automatisch, de 
bestuu rders konden het ook zelf in 
werking stellen.' De mate waarin dit 
gebeurt, geeft ook de mate van aan-









'}. De Mol. S. Vlassenroot "/SA heef! positieve invloed op perceptie snelheidsgedr,1j(, in 
Verkeersspecialist. nr. 112., november 2004, p. 7·11. 
• In eersre instantie geven wc clezc resultaten weer aan de hand van de bevragingen in her 
subjectief ondenoek. Bij het objectief onderzoek (data/ogging) kunnen we ook nag.1tm in 
welke mate het systeem daadwerkelijk vrijwillig werd gebruikt. Die resultaten worden 
gepubliceerd in helli1atste wm de vier artikels over de resultaten van het Gentse /SA -pro· 




1 j. De Mol, M. Broeckaert, 8. Van Hoorebeeck, W Toeba r. }. Pelckmcms. NHar een draa~ ­
vlak voor een voertuigtechnische snelheidsbeheersing binnen een intrinsiek veilige.v.er-
keersomgeving, Gent, Centrum voor Duurzame Ontwikkeling/Universiteit Gent - 8/VV, 
2001. p. 274./n dil dmagvlakondcrzock werden 2.500 Belgen ondervraagd over de grond-
houdingen ten aanzien van verkeersveiligheid en meer specifiek ren aanzien van sne/11cid; 
zie ook het artikel 'ïSA heeft positieve invloed op perceptie snelhcidsgrxlrag" opp. 7-11. 
' De c1nc1lyseresulwtcn v.1n de dalcl/agging worden opgenomen in het laatste artikel over 
het Gentse /SA-project. 
• 
(j 
der getoetst worden en kan worden onder-
zocht of uit deze analyse bijkomende ele-
menten voor de aanvaarding voorkomen. 
• VER HOOGT ISA DE 
V ERKEERSVEI Ll G HEl 0? 
Uil het vorige artikel is gebleken dat de 
bestuurders snelheid - meer bepaald onaan-
gepaste snelheid - als een probleem erva-
ren. In de enquête wordt naar de mening van 
de testpersonen over de snclheidshandha-
ving gepeild (zie grafiek i). Vooral het belang 
van de snelheidshandhaving. de handha-
vingsmiddelen en de impact van deze midde-
len wordt bevraagd. 
Drie op vier bestuurders vinden dat de over-
heid meer zou moeten doen tegen te snel rij-
den. Dit cijfer daalttijdens ISA naar 70 % maar 
blijft hetzelfde na de testpcriocle. Het is opmer-
kelijk dat dit naarmàte de periode verloopt 
voor steeds meer bestuurders (na het pro-
ject: 17 %) onbelangrijk wordt. Dit kan erop 
wijzen dat het bij het gebruik van ISA moge-
lijk is om de maximumsnelheden altijd te res-
pecteren waardoor handhaving voor de I SA-
gebruiker als minder belangrijk wordt erva-
ren. 
Voor alle snelheidsregimes vindt een grote 
meerderheid van de bestuurders handhaving 
belangrijk. Dit is het meest uitgesproken in 
de bebouwde kom (85 %) en in woonwijken 
Wo %). Tijdens het projecr vinden meer 
bestuurders het belangrijk om te snel rijden 
tegen te gaan; dit daalt licht voor handhaving 
op autosnelwegen. Dit stijgt het sterkst bui-
ten de bebouwde kom (van 61 :1'. naar 75 %) en 
ligt het hoogst in de bebouwde kom (87 %). 
Na de test is er opnieuw een stijging van het 
aantal bestuurders dat gewonnen is voor snel-
heielshandhaving op autosnelwegen (59 %). 
Nadien werd aan de bestuurders een beoor-
deling !,>evraagd over de huidige maatre!,>elen 
voor snelheidshandhaving. Deze vraag werd 
niet meer in dezelfde vorm opgenomen in de 
tussentijdse en de laatste enquête: in de eer-
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enkel een beoordeling moest worden gege-
ven van 1 tot 5 (van minder tot beter). Of deze middelen voor een veiliger verkeer zorgen. wordt in grafiek J 
weergegeven. liet efficiëntste middel in de periode vóór het active-
Resultaten voorenquête ren van ISA dat zorgt voor verkeersveiligheid. zij n verkeersremmers 
Van de bestaande maatregelen die het te snel rijden aanpakken. blij- (66 %). gevolgd door onbemande camera's (57 %) en ISA (52 %). Het 
ken onbemande camera's het efficiëntst bevonden (zie grafiek 2): de minst efficiënt zijn campagnes via affiches en via de media (15 %). 
helft van de bestuurders gaat hiermee akkoord. infrastructurele ingre- Wanneer men het efficiëntste middel voor het versterken van de vcr-
pen komen op de tweede plaats (40 %). terwijl campagnes het minst keersveiligheid onderzoekt, dan blijkt dit ISA (35.85 %) te zijn. 
efficiënt zijn (70 :1'.). Intelligente snelheidsbegrenzers zijn voor 70 % 
van de bestuurders het meest efficiënte middel om tot een correct Resultaten tussentijdse en eindbevraging 



































TECHNIEK · ISA 
nuttig (zie grafiek 4): 90% politiecontroles, 
8o% onbemande camera's, 74% I SA, s6% 
campagnes en 54% verkeersremmers. Na 
de testperiode vinden de bestuurders vol-
gende maarregelen nuttig: 87% politie-
controles, 8<;% I SA, 77 % onbemande came-
ra's, 67% campagnes en 62% verkeers-
rcmmers. Men merkt een duidelijke stij-
ging in het oordeel over het nut van ISA als 
middel om de verkeersveiligheid te verho-
gen. 
.VINDT U ISA NUTT I G EN 
BEVREDIGEND? 
De methode gebruikt om de aanvaarding 
van ISA te bepalen, is de methode van Van 
Der laan, Heino en De Waard.' Deze onder-
zoekers werkten een methode uit die moet 
leiden_tot een gestandaardiseerde meting 
van aanvaarding bij bestuurders van diver-
se intelligente transportsystemen. De aan-
vaarding wordt gemeren aan de hand van 
directe attitudes ren aanzien van het !SA-
systeem; deze attitudes worden afgezet op 
een tweedimensionale grafiek (zie grafiek s). 
Een reeks van negen tegenstel lende ani-
tueles werd voorgelegd aan de bestuurders, 
waarbij ze de best passende - die hun alli-
tude over het systeem het best benaderde 
- omcirkelden. Deze tegenstellingen 
waren: nuttig - onnuttig; aangenaam-
onaangenaam; slecht - goed; fijn - verve-
lend; efficiënt- oncfficiënt; irriterend -
aanvaardbaar; assisterend - onbchulp-
zaam; ongewenst - gewenst; vcrhoogt 
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Grafiek 6: Intentie tot (vóór) en het gebruik van de manuele modus van /SA (%). 
eigenschappen zijn het best in relatie te brengen met nuttigheid, vier andere) er tevredener over zijn bij de eindbevraging (na de periode 
ervan met tevredenheid. 
Een positieve eigenschap (zoals 'goed') kreeg een •z-score. een nega-
tieve eigenschap ('slecht ') kreeg een -z-score. Deze negen eigen-
van deactivatie). 
Een ander element ter staving vormt de extreme verandering van 
bevinding door de 'andere' (verbonden aan een organisatie) bestuur-
schappen werden afgezet op twee assen die enerzijels de 'nuttigheid' ders. Deze bestuurders zagen het nut van het systeem in, maar von-
(usefulness) en ander-tijds 'bevredigend' (satisfying) bepalen. Volgens den het niet bevredigend. Bij de eindbevraging sloeg dit volledig om 
deze methode bepalen deze twee eigenschappen de aanvaardbaar- en vonden zij het toch bevredigend. 
heid van een systeem. Men krijgt een grafiek met vier kwadranten: De hoogste aanvaarding vinden we bij de privé-bestuurders: de vrij-
het kwadrant rechtsboven bepaalt de beste aanvaardbaarheid: een willige deelname aan het proefproject kan al een verhoogde aan-
maximale aanvaardbaarheid geeft een punt met (z,z) coördinaten. vaarding inhouden. Bij de eindbevraging vinden zij ISA wel iets min-
Globaal bekeken ('Totaal bestuurders') vinden de bestuurders het der nuttig. Vrouwen vinden het systeem na de proef bevredigender 
actieve gaspedaal zowel nuttig als bevredigend (zie grafiek s). Bij de maar minder nuttig. Mannen daarentegen vinden het op het einde 
eindbevraging vinden de bestuurders het meer bevredigend maar zowel bevredigender als nuttiger. 
wel iets minder nuttig. Een invloed die hierop kan hebben ingespeeld, 
is het tijdelijk afkoppelen van I SA: het 'nut' van het systeem blijft • GEBRUIKT U I SA 0 0 K VRIJ W llll G ? 
voor de bestuurders zo goed als onveranderd en werd al bepaald, 
maar na de afkoppeling ervoer men het systeem nog als meer bevre-
digend. We zien dat alle bestuurders (totaal, man, vrouw, privé en 
'I Van Oer Laan. A Heino. D. De Wilc1rd, A simplc procCtJurc for thc a~st•ssmcnt of aCl'eP· 
tat'l('C of advnncrd transpon relematics, Gronmgen. Umversi1en van Gmnlnr:en. 199Ó, 
p 1-10. 
Bij dit onderdeel werd aan de beswurders gevraagd of ze de manu-
ele mode zullen gebruiken (voorenquête) en of ze deze hebben 
gebruikt (tijdens en na) en binnen welk snelheidsregimc dit gebeur-
de (zie grafiek 6). 
46 ?.',had de intentie om de manuele mode te gebruiken op auto-
snelwegen. Tijdens de proef was dil 56 ~. en bij de eindbevraging 
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'.KW 
het vrijwillig systeem het vaakst op auto-
l!iO.O 
snelwegen in vergelijking met de ande-
re wegcategorieën. De hoogste intentie 
10,0 
om de manuele mode (buiten het auto- f~I.U 
matisch actieve gebied) te gebruiken was 50,0 
in de bebouwde kom en in zone JO. In 
-10,(1 
de periode waarin ISA effectief gebruikt 
JO.O 
werd, daalde dit: 46,2 %tijdens en 41 % na 
(bebouwde kom); 33,3% tijdens en na (in 
20,0 
zone JO). Tweederele van de bestuurders 10.0 
nam zich voor de manuele mode te 0,11 
gebruiken buiten de bebouwde kom: 
slechts 56 x. deed dit tijdens de testperi-
ode en 48 % verklaarde deze mode te Grafiek 7: Aankomen en het behouden van het systeem (%) (n"4r). ..... ···················· ................ .... ...... ....... . 
gebruiken bij de eindbevraging. 
Redenen om ISA niet te gebruiken buiten de actieve zone waren: te bestuurders is het systeem in de wagen gebleven. Bij alle organisa-
moeilijk te gebruiken bij meer wisselende snelheden in stads- en ties is het systeem nog steeds in de wagens. Dit toont in ieder geval 
dorpskernen; gebruik van de manuele mode te moeilijk, wagens aan dat er aanvaarding is van het !SA-systeem. 
reden niet buiten de actieve zone (dienstwagens en bussen'), geen Motieven om het systeem al dan niet te behouden, kunnen ook uit 
wens om het te gebruiken, rij niet sneller clan toegelaten. De voor- de antwoorden gehaald worden. De twee voornaamste reelenen om 
naamste redenen om het wel te gebruiken buiten Gent waren: onder- het systeem te behouden, zijn 'de overtuiging dat de bestuurders een 
steunend rijden, angst voor boetes op autosnelwegen, gewoonte. 
Hierbij moet ver meld worden dat bij de vraag over het manueel 
gebruik niet onderzocht werd op welke snelheid het systeem werd 
ingesteld Bestuurders verklaarden dat ze bijvoorbeeld de snelheid 
op autosnelwegen instelden op 130 km/ uur om zeker en vast niet 
sneller te rijden dan 130 km/ uur. Doordat de !SA-snelheid niet de 
werkelijke snelheid weergeeft maar de snelheid 
bijdrage leveren aan een veilig verkeer' (38 %), het feit dat 'het onder-
steuning biedt en comfortabel r ijden is' (34 %) met ISA. 12% van de 
bestuurders die het systeem willen behouden, stelt dat ISA het inschat-
ten van verkeerssituaties vergemakkelijkt. 8% heeft een ander motief: 
het meest ingevulde antwoord was 'om geen boetes meer te kunnen 
krijgen'. i?o stelt echter dat ISA het enige systeem is dat hen ech t 
steunt om de toegelaten snelheid aan te hou-
op het dashboard en deze hoger vastgelegd is 
dan de werkelijk gereden snelheid, rijdt men, 
afhankelijk van het au tomerk, bij een snelheid 
van 130 km/ uur meestal maar rond of enkele 
kilometer meer dan 120 km/ uur. 
•wENST U ISA TE BEHOUDEN? 
Zowel vóór als tijdens werden volgende ele-
menten bevraagd: 
Vóór de aanva n g v a n d e 
test h ad d e n d e 
t estrijd e r·s h et mins t d e 
inte n t i e om ISA 
m a nuee l i n t e ste ll e n 
op a utos n e l wege n . T och 
ge bruikte n zij d e 
v r ijwillige modu s o p 
die w ege n h e t m ees t . 
den. 
Aan de bestuurders die het !SA-systeem hebben 
uitgebouwd, werd gevraagd naar de motieven: 
43 % van de bestuurders die ISA wensten te 
behouden (dit is 20 % van het totaal aantal 
bestuurders), geven als reden dat het technisch 
niet degelijk functioneert. De snelheidskaart 
werd het meest als reden opgegeven. De kaart 
was niet nauwkeurig genoeg, of gaf teveel inter-
- wenst u het systeem aan te kopen als uw auto-
verzekering goedkoper wordt? 
ferenlies tussen verschillende snelheden. Voor 
14 % levert ISA geen bijdrage rot veilig verkeer en voor 7% ontneemt 
- wenst u het systeem vrijblijvend aan te kopen7 ISA de vrijheid en het plezier van het rijden. 36% geeft andere rede-
- wenst u het systeem te behouden? nen op: 'gewenning aan de druk en stamp erdoor' of 'mijn mcdebe-
44 % stelt vóór de aanvang van het project om het systeem aan te stuurder wenst het systeem niet meer te behouden'. 
kopen wanneer hun autovcrzekering goedkoper wordt. Dit percen-
tage stijgt naar 69 ',l', tijdens het rijden met I SA. wat ook kan beteke- • H 0 GE ACCEPT AT I E 
nen dat er aanvaarding van het systeem optreedt. 30% wou het voor- De vier indicaties geven aan dat er een sterke aanvaarding is van het 
af niet aankopen, maar deze groep daalde naar 10 %tijdens de proef- systeem: 
periode. 1) Bij de voorenquête blijkt dat om het te snel rijden aan te pakken, 
41 % wou het systeem vrijblijvend aankopen vóór de testperi ode. Dit onbemande camera's het efficiëntst worden bevonden door de 
percentage steeg tijdens de periode lichtjes naar 46 %. Zowel vóór als !SA-bestuurders. ISA wordt wel beschouwd als het 'meest' erfi -
tijdens wou 2!l% het systeem niet aankopen. Vooral de prijs speelt ciënte middel om snelheidsinbreuken in te dijken. Na ver loop van 
hier een grote rol (meer clan J.OOo euro). Deze resultaten wijzen op tijd, tijdens en na het !SA-project, vindt men politiecontroles het 
een aanvaarding van het systeem: meer clan 2 op 5 wenst het systeem nuttigst. Pas na de test krijgt ISA de tweede plaats. 
aan te kopen. z) Uit de analyse op basis van de methode van Van Der Laan, Heino 
Tijdens het rijden met ISA was 70% bereid om het systeem in de en De Waard kan men opmaken dar de bestuurders het actieve 
wagen te behouden, na de testperiode wou Bo% van de bestuurders 
het systeem behouden in de wagen. Bij driekwart van de privé-
(I De mmevan de bussen werd gelu.->t.-!1 upgen0/11('11 als actieve zone_ 
gaspeelaal zowel nuttiga ls bevredigend vinden. Na de restperiode 
vinden de bestuurders het nog meer bevredigend: dit kan te maken 
hebben met de invloed van de periode van het rijden zonder ISA 
op de attitudevorming van de bestuurders. 
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tot de verkeersvei ligheid en hen volcloen-
cle onclersteu nt bij het rijden. 
Met een aan zekerheid grenzende waar- • 
schijnlijkheicl ka n men aannemen da t 
bestuurders geen systeem willen behou-
den dat technisch niet of onvoldoende goed 
werkt of hen hindert. Daarenboven was het 
behoud van het systeem niet evident. De 
organisatie die de systemen voor de privé-
bestuurders financierde wou op het einde 
van het project immers alle systemen uit-
bouwen. Enkel na hevig protest hiertegen 
van de privé-bestuurders. kocht de stad -
die absoluut voorstander is van het verder 
versterken van !SA in Gent- de systemen 
Zowel uit het feit dat driekwart van de privé-bestuurders het /SA-systeem na het 
project behield als uit de resultaten van de bevraging l<an men afleiden dat de 
over en werd de privé-bestuurders de 
mogelijkheid geboden om het systeem te 
behouden. Daarom is het bchoud van de 
!SA-systemen nog merkwaardiger: de 
bestuurders vroegen uitdrukkelijk om het 
systeem te behouden. !SA werd dus niet 
a_c_c~P.t;Jti·e· .vilt! I~~. itl. ~.e.t .(f~I!c~e_ ?.1Y!j.~C!. ~'x..~(}(}~. is: ..... .... ........................ . 
J) Het !SA-systeem werd manueel voorn! op autosnelwegen gebruikt. 
Toch had men vóór de aanvang de minste intentie om de vrijwil-
lige moelu s te gebruiken op snelwegen. Het minst werd de vrij-
willige modus gebruikt in zone dertig en bebouwde kom. wanr 
men toch vooraf de hoogste intentie had om het systeem te gebrui-
ken. 
4) Indien de verzekeringspremie zou dalen. willen de meeste bestuur-
clers het systeem al aankopen. Bop 10 bestuurders wensen het 
systeem te behouden. Motieven om het !SA-systeem uit te bou-
wen. hebben vooral te maken met de onnauwkeurigheden van de 
snelheidskaart het GPS-signaal of GPS-onnauwkeurigheicl. 
Het feit dat 15 van de 20 privé-bestuurders effectief kozen om het 
systeem te behouden, is. meer dan uit de resultaten van de bevra-
ging blijkt. het meest tastbare resultaat. Bestuurders die het systeem 
wensen te behouden. vinden dat het systeem wel degelijk bijdraagt 
SAMENVATTING 
zomaar in de wagens gelaten. 
Reelenen voor de uitbouw van vijf systemen bij de privé-bestuur-
clers waren dat men een nieuwe of andere wagen aanschafte (er was 
geen budget voorhanden om de uit- en inbouw te betalen). in twee 
gevallen wns er binnen het gezin betwisting of men het systeem al 
dnn niet zou behouden en één persoon had van bij de aanvang van 
het project ui tdrukkelijk verklaard dnt hij gedurende de volledige 
duur van het project met !SA zou rijden maar het daarna zeker zou 
uitbouwen. In één geval werd het systeem uitgebouwel omelat de 
bestuurder zich niet aan de afspraken hield (bevraging. datalogging. 
.) 
Zowel uit het feit dat driekwar t van de privé-bestuurders het !SA-
systeem nn het project behield als uit de resultaten van de bevra-
ging kan men afleiden dat binnen het Gentse demonstratieproject 
de acceptatie van !SA erg hoog is. 
Dit tweede artikel in de reeks die de resul taten van het Gentse !SA-project bespreekt. behandelt de aanvaarding van het systeem door 
de testbestuurders. Vóór. tijdens en na de testperiode werden zij daarover bevraagd. Het onderzoek hanteerde vier indicaties om na te 
gaan in hoever re !SA aanvaard wordt. Allereerst werd er aan de proefpersonen gevraagd of zij !SA beschouwen als een middel tot het 
verminderen van verkeersongevallen en of zij vinden dat !SA de verkeersveiligheid verhoogt. Ten tweede werd hun gevraagd of zij het 
systeem nuttig vinden en er tevreden over zijn. Als derde indicatie gold het vrijwillig gebruik van het systeem: stelden de bestuurders 
!SA in werking buiten de actieve zone? Ten slotte werd aan de bestuurders gevraagd of en in welke omstandigheden ze het systeem wen-
sten te behouden. Uit de bevraging blijkt een hoge aanvaarding van het !SA-systeem. Bovendien blijkt die acceptatie ook heel tastbaar 
uit het feit dat driekwart van de privé-bestuurders ervoor koos om het systeem na de test in de wagen te behouden. 
Trefwoorden: Gent, /SA. 
Zonder gordel meteen op de bon 
Mensen die geen veiligheidsgordel dragen in de auto, krijgen 
voortaan een boete van 50 euro. Ze komen er niet meer vanaf 
met een waarschuwing. De pakkans wordt ook groter. want de 
poli tie gaar nauwer toezien op de naleving van het verplicht 
dragen van de gordel. Na jarenlange sensibilisatiecampagnes is 
het gebruik van de levensreddende gordel nauwelijks toege-
nomen. Uir nieuwe cijfers blijkt dat slechts 55 % van de bestuur-
ders en passagiers die vooraan zitten. de gordel vastklikt Achter-
aan is dat 45 %. 
• 
• 
